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TIE- JA VESIRAKENNUSLAITOS 
INSINÖÖRITOIMISTO LTT OY i . 
TVL 
YHTEENVETO 
Mikkelin 	ohikulkutien 	vaikutustutkimuS 	on 	to- 
teutettu tie- ja vesirakennuslaitOkSen sekä kau-
pungiri yhteistyönä. Vuosien 1979-1985 tietoja 
vertailemalla on tutkittu toteutetun ohikulkutien 
vaikutuksia liikennemääriin, liikenteen suuntau-
tumiseen, liikenneturvalliSUuteen, meluun, ilman 
laatuun ja liikennetalouteen. 
Ohikulkutie ohittaa Mikkelin ydinkeskustan noin 
puolen kilometrin etäisyydeltä. Kuitenkin 25 % 
asutuksesta jää tien eteläpuolelle. 
Ohikulkutielle on siirtynyt 30-80 % pitkämatkai 
sesta liikenteestä. Siirtyneen liikenteen osuus 
vaihtelee riippuen ohikulkutien soveltumisesta 
matkareittiin. Mikkelin keskustan läpikulkulii-
kenne on selvästi vähentynyt. Keskustan läpikul-
kuliikenteen väylien liikennemäärät ovat pienen-
tyneet noin 20 % ja raskaan liikenteen määrät jo-
pa 40 %. 
Keskustan melutaso on pienentynyt noin 3 dBA. 
Erityisesti aikaisemmin läpikulkuliikenteen käyt-
tämillä väylillä melutaso on alentunut merkittä-
västi (7 dBA). 
Keskustan ilman laatuun ei ohikulkutiellä todettu 
olevan havaittavissa olevia muutoksia. Ilman epä-
puhtaudet aiheutuvat pääosin muista tekijöistä 
kuin liikenteestä. 
Vertaamalla liikenneonnettomuuksien määrän muu-
toksia ohikulkutien vaikutusalueella ja muilla 
alueilla voitiin arvioida ohikulkutien vähentävän 
liikenneonnettornuuksia 20-25 %. Tulosten tark-
kuuteen vaikuttaa seuranta-aikana tapahtunut p0-
liisin onnettomuustilastoinnin järjestelmän muu-
tos, josta johtuen onnettomuuksien lukumäärät ti-
lastoissa kasvoivat koko Mikkelin alueella lähes 
kolminkertaisiksi 
Ohi kul kuti en lii kennetal oudel 1 i set kokonai svai ku-
tukset ovat tutkimusten ja laskelmien perusteella 
erittäin myönteiset. Ensimmäisen vuoden ajokus-
tannussäästöt ovat noin 11 % kokonaisinVestOin 
neista. Sisäisen liikenteen osuus ajokustan-
nussäästöistä on erittäin merkittävä. 
Tutkimustulokset vastaavat muualla todettuja ohi- - 
kulkuteiden vaikutuksia. Ohikulkuteiden merkitys 
pitkämatkaiselle liikenteelle on merkittävä, mut-
ta huomattava osa hyödyistä kohdistuu kaupungin 
si säi sel 1 e lii kenteel 1 e . Lii kennetal oudel 1 i 51 sta 
säästöi stä on ajoneuvo- ja ai kakustannusten osuus 
noin neljännes kummankin ja onnettomuuskuStan 
nusten vähenemisen vaikutus on noin puolet. 
Tämän tutkimuksen perusteella ohikulkutiet oikein 
toteutettuina ovat taajamien li ikennejärjeste-
lyissä keskeinen keino parantaa sekä liikennejär-
jestelmän taloudellisuutta, turvallisuutta että 
keskusta-alueiden ympäri stöolosuhteita 
1 
ALKUSANAT 
Mikkelin kaupunkialueella on suoritettu vuosina 1982-1985 seuranta-
tutkimus, jossa on selvitetty ennen-jälkeen-menetelmällä ohikulku-
tien vaikutuksia liikenteeseen, liikenneturvallisuUteen sekä ympä-
ristöön. Lisäksi erillisessä TVFI:n liikennetoimiston toimeksiannosta 
laaditussa tutkimuksessa on selvitetty ohikulkutien vaikutuksia ii-
nian laatuun. 
Vaikutustutkinius on jatkoa vuonna 1982 valrnistuneelle Mikkelin 
liikenneturvallisuuSSuUflnitelmalle. Molemmat työt on laadittu Mikke-
lin kaupungin, Mikkelin tie- ja vesirakennuspiirin, tie- ja vesi-
rakennushallituksen sekä Ympäristöministeriön yhteistyönä. Tutkimus-
ten ohjelmoinnista, tietojen käsittelystä ja raportoinnista on vas-
tannut Ins.tsto LTT Oy (perustettu 01 .07.1985 Liikennetekniikka Oy:n 
Tampereen toimistosta), jossa työstä ovat vastanneet dipl.ins. Reijo 
Lehtinen ja dipl.ins. Markku Toiviainen. 
Työn suorittamista valvovaan projektiryhmään ovat kuuluneet: 
- yli.irts. 	Kirili 	Härkänen 	(puh.joht.) TVH, 	liikennetsto 
- toimistopääll. 	Juha Söderlund TVH, tieverkkotsto 
- dipl.ins. 	Pertti 	Paukkonen TVH, 
- ins. 	Aatos Huhtala TVH, 
- 	 ins. 	Arto Tevajärvi TVH, tutkimuststo 
- 	suunn.pääll. 	Urpo Pynnönen TVL, 	Mikkelin 	piiri 
- 	 liik.turv.ins. 	Maire Karhu TVL, 
- kaup.ins. 	Lauri 	Kauranen Mikkelin kaupunki 
- 	kaup.arkk. 	Pauli 	Lehti 
- 	 liikenneins.Pertti 	Punkamaa 
- kaav.arkk. 	Pertti 	Räsänen 
- yli-ins. 	Seppo Hirvonen Ympäristöministeriö 
Seurantatutkimus on toteutettu ajankohtana, jolloin ohikulkutien ra-
kentaminen on ollut osittain käynnissä. Ohikulkutien ensimmäinen 
vaihe valmistui 1982 lopulla ja toinen vaihe 1984 lopulla. Lopulli-
sesti ohikulkutie valmistuu 1980-luvun lopulla, mihin mennessä myös 
tällä hetkellä keskeneräiset keskustan sisääntulotiejärjestelyt saa-
daan toteutettua. Hankkeen keskeneräisyys on osittain vaikuttanut 
tutkimustuloksiin. 
Tähän yhteenvetoraporttiin on koottu johtopäätökset ja keskeisiminat 
tulokset tutkiniusaineistosta ja erillisselvityksestä. Työstä on 
laadittu seuraavat erillisraportit: 
o  Mikkelin liikenneturvallisuussuuflflitelma, 1982 
o  Ohikulkutien vaikutus ilman laatuun Mikkelissä, Ilmatieteen laitos 
1985 
Työhön liittyvä muu aineisto on luovutettu Mikkelin kaupungille ja 
se on raportoitu seuraavasti: 
ERILLISET YHTEENVEDUT: 
0  liikenneonnettoniuuksien vuosiyhteenvedot vv. 1979-81, -82,-83,-
-84 
0  liikennemäärätiedot vv. 1982-84 
0  melurnittaustulokset vv. 1982-84 
TYÖKANSIOT: 
o  i. muistiot ja yhteenvedot 
0  2. rekisteritunnustutkimusten 1982 ja -85 tulokset 
° 3. ja 4. mittausloniakkeet 
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1.1. Työn lähtökohdat 
Mikkelin kaupunki on merkittävä valtakunnallisen 
liikenteen solmukohta. Kaupungissa risteävät kaksi 
valtakunnallista päätietä, valtatie 5 (Helsinki- - 
-Kuopio-Sodankylä) 	ja 13 	(Lappeenranta-JyväskY- 
lä-Kokkola). Näiden lisäksi Mikkeliin päättyy ete-
lästä tuleva valtatie 15 (Kotka-Kouvola-Mikkeli) 
sekä kantatieluokkaiset tiet kt 62 (Mikkeli- - 
-Imatra) 	ja 	kt 	72 	(Mikkeli-Pieksämäki), 	kuva 
.1-1. 
Kuva 1J-1.Mikkelin 	sijainti 	valtakunnallisessa 
tieverkossa.  
Vuoteen 1982 saakka pitkämatkainen, läpikulkulii-
kenne joutui käyttämään kaupungin keskustan ka-
tuverkkoa. Marraskuun 5.päivänä 1982 avattiin ohi-
kulkutien ensimmäinen osuus yhdistämään valtatien 
13 Lappeenrannan / 15 Kouvolan ja valtatien 5 
Kuopion suuntia. Raportissa valtatien 13 ja 15 
etel äsuuntaa nimitetään Lappeenrannan suunnaksi 
vaikka valtatien 15 Kouvolan ja Kotkan suunta on 
liikenteellisesti vähintään yhtä merkittävä. 
Kouvolan suunta tarjoaa pääkaupunkiin suuntautu-
valle liikenteelle vaihtoehdon Landen kautta kul-
kevalle yhteydelle. 
Ohikulkutiejärjestelyt perustuvat jo 1960-luvulla 
käynnistyneeseen ja 1972 tie-ja vesirakennus-
hall ituksen hyväksymään yleissuunnitelmaan. 
1.2 Tavoitteet 
Tutkimuksen ensisijaisena tavoitteena on ohikulku-
tien vaikutuksen selvittäminen: 
° liikennemääriin 
° liikennevirtojen jakautumiseen 
liikenneturvallisuUteen 
meluun 
° ilman laatuun 
0  liikennetalouteen 
Tutkimuksen tuloksia on tarkoitus hyödyntää muiden 
kaupunkien ja kuntien ohikulkuteiden suunnitte-
lussa ja niiden vaikutusten ennalta-arvioinnissa. 
Mikkelissä tutkimuksen tuloksia pidetään lähtötie-
toina Mikkelin keskustan liikenteen uudistussuun-
nitelmien laatimisessa. 
1.3 Aluerakenne ja maankäyttö 
2 
Ohikulkutien suunnittelun yhteydessä ennustettiin, 
että liikenteen määrät ovat vuonna 1985 kaupungin 
itäpuolella 7000 autoa/vrk ja länsipuolella 5000 
autoa/vrk. Pseman-Tuppuralan välillä on liikenteen 
määrän ennustettu olevan 16 000 autoa/vrk, mistä 
määrästä suuri osa tulisi olemaan Tuppuralan ja 
Launialan kaupunginosien ja keskustan välistä lii- - 
kennettä. 
1985 
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Kuva 1.4-1 
Ohikulkutien sijainti kaupungin liikenneverkossa v. 1985 
(2. vaiheen jälkeen) 
Mikkelin kaupungin ja maalaiskunnan välillä tapah-
tui alueliitos vuonna 1985. Kaupungin asukasluku 
kasvoi tällöin n. 3000 asukkaalla. Seuraavassa 
esitettävät asukas- ja työpaikkamäärät ovat alue- 
liitosta edeltäneeltä ajalta. 
Mikkelin kaupungin asukasluku oli v. 1984 noin 
28500 	ja 	sen 	on 	arvioitu 	kasvavan 	ilman 
alueliitosta 34000:een vuoteen 1990 mennessä. 
Väestön lisäys sijoittuu suurelta osin kaupungin 
itäosiin, missä rakentaminen on tällä hetkellä 
vilkasta. Voimakkaasti kasvavia alueita ovat ohi- - 
kulkutien ensimmäisen toteutusvaiheen välittömässä 
tuntumassa sijaitsevat Lähemäen, Tuppuralan ja 
Launialan kaupunginosat. Vuonna 1980 näiden alu-
eiden asukasmäärä oli 4800. Vuonna 1990 sen on ar-
vioitu olevan 9500. 
Mikkelin kaupunki on hallinnollisena alueena suh-
teellisen pieni, pinta-alaltaan noin 30 km2. Kau-
pungin maankäyttöä rajaa itäpuolella vesistö, joka 
aiheuttaa omat rajoituksensa myös ohikulkutien 
1 injauksel le 
Maastollisista ja maankäytön rakenteellisista sei-
koista johtuen ohikulkutie kulkee osittain taa-
jaman läpi. Ohikulkutien eteläpuolelle jää Mikke-
lin asutuksesta vajaa 25 %. Ydinkeskusta ja suurin 
osa työpaikoista jää tien pohjoispuolelle. Kilo-
metrin etäisyydelle ohikulkutiest'ä on laskettu 
jäävän noin 32% tämän hetkisestä asutuksesta sekä 
noin 40 % vuoden 1990 asutuksesta johtuen kaupun-
gin itäosien asukasmäärän lisääntymisestä, kuva 
1.3-1. 
1.4. Ohikulkutie liikenneverkossa 
Ohilkulkutie palvelee paitsi valtakunnalista ohi-
kulkuliikennettä myös kaupungin sisäistä liiken-
nettä. Kaupunginosien välinen liikenne ohikulku-
tiellä on tehty mandolliseksi rakentamalla mm. 
Tuppuralan ja Kaihun väliselle noin 2 km:n osuu-
delle 3 eritasoliittymää. Eritasoliittymien ansi-
osta mm. Tuppuralan ja keskustan välisen autolii-
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1.5. Ohikulkutien toteuttaminen ja kustannukset 
Mikkelin ohikulkutien kokonaispituus tulee olemaan 
lähes 13 km ja kustannukset yli 140 Mmk (vuoden 
1982 hintataso). Ohikulkutien rakentaminen käyn-
nistyi vuonna 1977. Ohikulkutien ensimmäinen vaihe 
välillä Kinnari-Kaihu avattiin liikenteelle 
marraskuussa 1982. Tämä osuus yhdistää valtatien 
13 Lappeenrannan ja valtatien 5 Kuopion suunnat. 
Liikenne ohikulkutjeltä keskustaan on väliaikai-
sesti ohjattu Aseman eritasoliittymästä Pursialan-
kadun kautta Raatihuoneenkadulle. 
Toisessa vaiheessa marraskuussa 1984 avattiin lii-
kenteelle ohikulkutiestä Kaihun ja Pitkäjärven vä-
linen osuus sekä yhteys Pitkäjärveltä Karikkoon, 
nykyiselle valtatielle 5. Toinen toteuttamisvaihe 
käsitti myös noin 2 km:n osuuden Kaihu-Tuppurala 
rakentamisen 2-ajorataiseksi. Tällöin avattiin 
liikenteelle myös Tuppuralan eritasoliittymän 
rampit, vaikka yhteydet keskustaan jouduttiin vie-
läkin hoitamaan väliaikaisia reittejä pitkin. 
Ohikulkutien 	kolmas 	toteutusvaihe 	avataan 	lii- 
kenteelle toimenpideohjelniien mukaan 1987. Tällöin 
ohikulkutietä jatketaan noin 6 km Mikkelin maa-
lai skunnan etel äpuolel le Tikkalaan. 
Ohikulkutien toteuttamisen yhteydessä rakennettiin 
erillisiä kevytliikenteen teitä, joista merkit-
tävimpiä ovat Tuppuralasta keskustaan johtava tie 
sekä ohikulkutien viereisen Rinnekadun kevyt-
liikenteentie Urpolassa. Näiden lisäksi rakennet-
tiin kymmenen kevytliikenteen ali- ja ylikulkua 
Launialan, Tuppuralan, Urpolan ja Kirjalan alueil-
le. 
Kevytliikenteen järjestelyn kustannukset sisälty-
vät ohikulkutien toteuttamiskustannuksiin, jotka 
kanden ensimmäisen vaiheen osalta ovat noin 120 
Mmk kaupungin osuus mukaanlukien. Ohikulkutien 
kilometrikustannus 	on siten noin 20 Mmk/km. Kus- 
tannuksista noin puolet on siltakustannuksia, 
joista erityisen kallis on Savilanden vesistösilta 
paikallisista olosuhteista johtuen. 
Ohikulkutien rakentamiseen liittyen keskustan pää-
katuverkossa toteutettiin huomattavia muutostöitä, 
joilla parannetti in katujen 1 i ikennöitävyyttä. 
Merkittävimpiä toimenpiteitä ovat Mannerheimintien 
parantaminen sen eteläpuoleiselta osuudelta, siir-
tyminen vuoden 1982 alussa keskusohjattuun lii-
kennevalojärjestelmään, muutamien liittymien va-
10-ohjauksen käyttöönotto sekä Ristiinantien pa-
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Kuva 1.5-1 	Ohikulkutien toteuttamisvaiheet Ja kustannukset 
.4 
OFIIKULKUTIEN VAIKUTUKSET 
2.1. Tehdyt selvitykset 
Ohikulkutien 	vaikutuksia 	on 	arvioitu 	vuosien 
1979-1985 seurantamittausten perusteella. Seuran-
tamittauksissa on kerätty tietoa liikennemäärien, 
liikenteen suuntautumisen, koostuniuksen ja suju-
vuuden, ympäristöhaittojen ja liikenneturvalli-
suuden muutosten arvioimiseksi. 
Rekisteritunnustutkimus 
Melu- ja nopeusmittaukset 
Liikenteen aiheuttaman melun määrittämiseksi 	ja 
Muutosten arvioimiseksi suoritettiin melumittauk-
sia ohikulkutien vaikutusalueella sekä keskustassa 
kolmasti vuodessa, tammikuussa, toukokuussa ja 
syyskuussa. Melumittauspisteitä oli yhteensä 23. 
Melumittaus kussakin pisteessä on kestänyt 20 min 
kerrallaan. Samanaikaisesti melumittausten kanssa 
on suoritettu tutkalla nopeusmittauksia kandeksas-
sa pisteeSSä. 
Ajoanalysaattoriajot 
Pitkämatkaisen liikenteen suuntautumisen selvittä-
miseksi suoritettiin keväällä 1982 ja 1985 rekis-
teritunnustutkimus. Tutkimuspisteitä oli kaikilla 
pääsuunnilla, yhteensä kuusi pistettä. Rekisteri-
tunnustutkimus suoritettiin klo 6.30-9.30 ja klo 
15.00-19.00 välisenä aikana. Tämän ajankohdan lii- - 
kennemäärä oli noin 50 % koko vuorokauden lii-
kennemäärästä 
Lii kennel askennat 
Liikenteen sujuvuuden muutosten arvioimiseksi suo-
ritettiin vuosina 1982-84 toukokuun lopulla ajo-
analysaattoriajot kaikilla läpiajoreiteillä. Kul- - 
lekin 	ajoreitille mittauksissa 	kertyi 	noin 	20 
ajokertaa. Ajoreiteillä oli 20 väliaikapistettä, 
joiden 	välisiltä 	osuuksilta 	saatiin 	selville 
matkanopeudet 	ja matka-ajat 	sekä 	polttoaineen 
kulutus. 
Liikenneonnettoniuustilastojen tarkastelu 
Liikenneturvallisuustilanteen muuttumista on arvi- - 
oitu poliisin ilmoittamien onnettomuustietojen pe-
rusteella. Tiedot on kerätty poliisin onnetto-
muusilmoituslomakkeista vuosilta 1979-1984 koko 
kaupungin alueelta. Vakuutusyhtiöiden aineistoa on 
käytetty kokonaisonnettoniuusmäärän arvioimisessa. 
Ilman laatuseuranta 
Liikenteessä tapahtuneiden muutosten vaikutusta 
ilman laatuun selvitettiin vuosien 1982 ja 1983 
vaihteessa mittausten avulla. Mittauksissa selvi-
tettiin hiilimonoksidin ja lyijyn pitoisuuksien 
muutoksia keskustassa ja ohikulkutien vaikutus-
alueella. Mittaukset suoritti ilmatieteen laitos 
ja niistä on laadittu erillisraportti. 
Muiden vaikutuksien tarkastelu 
Ohikulkutien toteuttamisella on pitkäaikaisia vai- - 
kutuksia yhdyskunnan yleiseen kehitykseen ja elin-
keinoelämän kehitykseen. Näitä vaikutuksia ei kui- - 
tenkaan tämän työn yhteydessä ole pyritty selvit-
tämään. 
Erillisessä Mikkelin kaupungin pysäkdintitutkimuk-
sessa on todettu, että pysäköintipaikkojen kuormi-
tus on kasvanut. Tämän perusteella voidaan arvioi- - 
da ohikulkutiellä olleen osaltaan vaikutusta elin-
keinoelämän kehitykseen. 
Liikennemäärien kehittymistä on seurattu vuosina 
1982-85 valtateillä ja ohikulkutiellä sijainneilla 
mikroaaltolaskimilla. Laskimia on enimmillään ol-
lut kymmenessä pisteessä. Laskennat on suoritettu 
huhti-, touko- ja heinäkuussa. 
Liikennemäärämuutoksia on seurattu valo-ohjatuissa 
11 ittymi ssä sijainneiden 1 iikennevaloilmai semien 
antamien laskentatulosten perusteella. Laskenta- 
tietoja on kerätty kuudelta eri kuukaudelta viikon 
mittaisilta jaksoilta. Erillisiä ilmaisimia on 31 
kpl ja ne sijoittuvat pääosin reitille Otavankatu-
Raati huoneenkatu-Maaherrankatu-Tenholankatu-Juvan-
tie. Ilmaisimet ovat kaistakohtaisia ja useamman 
ilmaisimen tulokset yhdistämällä saadaan kadun 
poikkileikkausl i ikenteen vaihtelumuodot 
Lii kennevaloi lmai sirni sta tai mi kroaal tol askimi sta 
ei saada selville liikenteen koostumusta. Tämän 
johdosta on keskustassa suoritettu kerran vuodessa 
käsinlaskenta neljässä pisteessä klo 8-18.00. Tut-
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2.2. Liikennemäärät 
Mikkelin keskustan ulkopuolella valtateiden lii-
kennemäärä on kasvanut vuodesta 1982 vuoteen 1985 
keskimäärin 12 % eli noin 4 % vuodessa, kuva 
2.2.-l. Keskustassa Savilandenkadulla ja Otavan- 
kadulla, joihin ohikulkutiellä ei ole ollut vaiku-
tusta, kasvu on vuodessa ollut samoin noin 4%. 
Keskustan etel ä-pohjoi ssuuntai si 11 a läpi kul kul ii - 
kenteen väylillä kokonaisliikennemäärä vuonna 1982 
ennen ohikulkutien toteuttamista oli 30000 autoa-
/vrk, kuva 2.2-2. Kun otetaan liikenteen kasvu 
huomioon, olisi etelä-pohjoissuuntaisten läpikul-
kuliikenteen katujen liikennemäärän pitänyt vuonna 
1984 olla 32 400 autoa/vrk. Ohikulkutielle toisen 
vaiheen valmistumisen jälkeen siirtyneen liiken-
teen johdosta liikennemäärä oli 25 200 autoa/vrk 
eli siirtymä oli 22 % kokonaisliikennemäärästä. 
Selvimmin liikenteen vähenemä näkyy Maaherran- 
kadulla ja Mannerheimintiellä. Näillä vähenemä il-
man liikenteen kasvun vaikutusta on ollut 19 ja 26 
%. Porrassalmenkadulla vähenemä on ollut ainoas-
taan 4 %, kuva 2.2-1. 
Raskaan liikenteen osuus keskustan etelä-pohjois-
suuntaisilla läpikulkuliikenteen väylillä oli en-
nen ohikulkutien toteuttamista noin 10% kokonais-
liikennemäärästä eli n. 3000 autoa/vrk. Ohikulku-
tien toteuttamisen vaikutuksesta raskasliikenne 
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Kuva 2.2-2 Etelä-pohjoissuuntainen kokonaisliikennemäärä 
(poikkileikkaus 1-2-3-4) 
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Keskustassa raskas liikenne on vähentynyt ohikul- - 
kutien vaikutuksesta 40 %. 
Kuva 2.2-3 Raskaan liikenteen määrä keskustan etelä-poh-
joissuuntaisilla pääkaduilla (poikkileikkaus 
1-2-3) 
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Ohikulkutien vaikutus liikennemääriin näkyy sel-
vimrnin aikaisemmalla valtatien 5 sisääntulolla, 
Tenholankadulla. Vuonna 1982 liikennemäärä Tenho-
lankadulla oli 18 500 autoalvrk. Vuonna 1985 lii-
kennemäärä oli liikenteen kasvusta huolimatta 
vähentynyt 13 000 autoon/vrk, kuvat 2.2.-4. ja 
2.2.-5. Väheneniä aiheutuu ohikulkutielle siirty-
neestä pitkäntatkaisesta liikenteestä sekä Tuppu-
ralasta keskustaan suuntautuvan liikenteen sijoit-
tumisesta ohikulkutielle, mikä nostaa ohikulkutien 
liikennemäärän välillä Asema-Tuppurala 7400 
autoon/vrk. Tuppuralan ja Kuopion suunnan välillä 
ohikulkutien liikennemäärä oli v. 1985 4700 
autoa/vrk 
Lappeenrannan ja Landen suuntien välisellä ohikul- - 
kutiellä 	liikennemäärä 	toisen 	vaiheen 	to- 
teuttamisen jälkeen oli 3 200 autoa/vrk. Tästä 
määrästä arviolta 1 500 autoa jatkaa ohikulkutietä 
suoraan Kuopion suuntaan. Muu osa liikenteestä 
suuntautuu Mikkelin keskustaan sekä Lappeenrannan 
suuntaan. 
J 5300 
Kuva 2.2-4 Päätieverkon Ilikennemäärä, KVL-82 (autoa/vrk) 
Ohikulkutie palvelee kuvan Tuppuralan alueen ja 
keskustan välistä liikennettä. 
1300 	 TUPPURALA 
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Kuva 2.2-5 Päätieverkon Ilikennemäärä, KVL-85 (autoa/vrk) 
2.3 Liikenteen suuntautuminen ja luonne 
Pitkamatkainen liikenne 
Mikkelin 	kaupunkialueen 	läpikulkevan 	liikenteen 
osuus on kaikilla sisääntuloteillä noin 20 % koko- 
nai sl likennemäärästä. 	Suurimmat 	1 äpikulkul iiken- 
teen virrat ovat Landen-Kuopion ja Lappeen-
rannan-Kuopion suuntien välistä liikennettä. Läpi-
kulkuliikenne Lahti-Kuopio-suunnalla Ofl noin 1000 
autoa/vrk. Lappeenranta-Kuopio-suunnalla läpikul- - 
kuliikenne on noin 750 autoa/vrk. Molemmilla lapi-
kulkusuunnilla raskaiden ajoneuvojen osuus on 26 % 
läpikulkuliikenteestä, kuva 2.3-1. 
Läpikulkuliikenteen kasvu vuodesta 1982 vuoteen 
1985 on ollut noin 30 %, kun muun liikenteen kasvu 
oli 12 %. Voimakkain läpikulkevan liikenteen kasvu 
on tapahtunut Lappeenrannan ja Jyväskylän suunnil-
1 a. 
Liikenteen reitit ja nopeudet 
Vuonna 1982 koko läpikulkuliikenne sijoittui kes-
kustaan. Ohikulkutien toisen toteuttamisvaiheen 
jälkeen keskustaan johtavilla väylillä Juvantiellä 
ja Otavankadulla oli edelleen kauttakulkuliiken-
nettä. Kuopion suunnasta keskustaan johtavalla 
Juvantiellä kauttakulkuliikenteen osuus oli 13 % 
kokonaisliikennemäärästä, kuva 2.3-2. Etelästä 
Landen suunnasta keskustaan johtavalla Otavanka-
dulla kauttakulkuliikenteen osuus oli noin 7 %. 
Ohikulkutien liikennemäärä keskustan itäpuolella 
vuonna 1985 oli 4700 autoa/vrk. Tästä määrästä oli 
kauttakulkuliikennettä noin 27%. Kaupungin länsi-
puolella ohikulkutien liikennemäärä oli 3200 au-
toa/vrk. Tästä määrästä kauttakulkuliikenteen 
osuus oli 34 %, kuva 2.3-3. Keskustan läpi kulkeva 
kauttakulkuliikenne on lähinnä Jyväskylään suun-
tautuvaa liikennettä sekä sellaista Kuopio-Lahti 
sekä Kuopio-Lappeenranta-suuntien välistä liiken-
nettä, joka pysähtyy keskustan alueella. 
Kuopiosta 	Lappeenrantaan 	suuntautuva 	liikenne 
käyttää 83 %:sti ohikulkutietä. 17 % käyttää kes-
kustan väyliä, mutta näistä 70 % pysähtyy keskus-
ta-alueella 5-15 min ajaksi. 
Kuopion 	ja 	Landen 	suuntien 	välillä 	ohikulkutietä 
käyttävien 	osuus 	on 	65%. 	Keskustan 	kautta 	kulke- 
330 vista 	noin 	puolet 	pysähtyy 	keskusta-alueella. 
595 	21 
(r8 	 1645 - Erityisen 	suuri 	keskustan 	kautta 	kulkeva 	lapikul-
186021 kuliikenne 	suuntautuu 	Pieksämäen 	suuntaan. 	Peräti 
120 60 	% 	Pieksämäen 	suunnan 	kauttakulkuliikenteestä - 
suuntautuu 	Juvantielle, 	kun 	Kuopion 	suunnan 	lii- 
130 kenteessä 	vastaava 	osuus 	on 	20%. 	Määrältään 	Piek- 
110 235 r*20) säinäen 	suunnan 	kauttakulkuliikenne 	on 	noin 	400 	au- (--r; 	240 toa/vrk, 	kun 	Kuopion 	suunnan 	kauttakulkuliikenne 
(ril2) on 	noin 	1400 	autoa/vrk. 
950 
- Ohikulkutien 	ansiosta 	matka-aika 	sekä 	matkan 	pi- 
tuus 	on 	useimmilla 	läpikulkuliikenteen 	reiteillä 
pienentynyt, 	kuva 	2.3-4. 	Landen 	ja 	Lappeenrannan 
välillä 	saavutetaan 	1.7 	min 	aikasäästö 	ja 	0.5 	km 
matkasäästö 	ajoneuvoa 	kohti. 	Keskinopeus 	tällä 
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Kuva 2.3-1 	Mikkelin IpIkulkuIllkOflflO vuosina 1982 (ennen ohikulkutletä) 
Ja 1985 (ohlkulkutien toteuttamisen Jötkeen), KVL (autoa/vrk) 
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Kuva 2.3-2 Ohikulkutien ja Juvantien liikenteen koostumus, suuntau-
tuminen ja lyhytaikaisten pysähdysten osuus keskustan 
1 äpi kul kul ii kenteessä 
POIKKILEIKKAUKSEN KVL-85 













/ 	 kaskustun kautta 







KauttskuIkuIIIk. " LAPPEENRANTA 
1100 	34,4% 450 
Kuva 2.3-3 Ohikulkutien ja Otavankadun liikenteen koostumus ja suun-
tautumi nen 
12 
Landen ja Kuopion suuntien välinen ohikulkutietä 
käyttävä pitkämatkainen liikenne saavuttaa aikai- - 
sempaan keskustareittiin nähden 4.5 min aikasääs-
tön. Matka tällä reitillä on sensijaan 0,2 km pi-
dempi kuin keskustan yhteys. Keskinopeus oli aiem-
min keskustareitillä 39 km/h. Ohikulkutiellä kes-
kinopeus on 67 km/h. Liikenteen väheneminen 
keskustasta on johtanut jossain määrin valo-oh-
jauksen kehittymisen kanssa keskinopeuksien nou-
suun. Esim. Landen ja Pieksämäen välisellä osuu-
della matka-aika ohikulkutien toteuttamisen jäl- - 
keen keskustareitillä on 0,7 min pienempi kuin 
ennen ohikulkutien rakentamista vaikkei matkassa 
ja tieverkossa ole tapahtunut muutoksia. Keskusta- 
reitillä keskinopeuden nousu on ollut noin 4 km/h. 
Pelkästään Porrassalmen kadulla on ajonopeus kas-
vanut lähes 10 % nopeudesta 28 km/h nopeuteen 31 
km/h 
Jyväskylään suuntautuvan läpikulkuliikenteen osal- - 
ta ohikulkutiellä ei saavuteta mainittavia aika- 
tai matkasäästöjä. Päinvastoin Kinnarin eritaso-
liittymä kaupungin pohjoispuolella aiheuttaa Kuo-
pion ja Pieksämäen suunnilla pienen matka- ja ai-
kai 1 säyksen 
Ohikulkutie vaikuttaa kauttakulkuliikenteen ohella 
kaupunkiin päättyvän ja sieltä alkavan sekä kau-
pungin sisäisen liikenteen reitteihin. Liikenteen 
tarkkoja määräpaikkoja ei tutkimustavasta johtuen 
saatu selville. Kuitenkin liikenneverkon kuormi-
tuksen perusteella voidaan tehdä karkeita johto-
päätöksiä liikenteen reittimuutoksi sta 
Keskustaan päättyvän liikenteen osalta ohikulku-
tien käyttö lyhentää matka-aikaa 1 min/auto Kuo-
pion suunnasta, mutta lisää matkan pituutta 0,3 
km. Keskustaan päättyvästä liikenteestä on raskaan 
liikenteen osuus 8 %. 
Kaupungin sisäisen liikenteen kannalta on merkit-
tävintä matkan lyheneminen Tuppuralan ja keskustan 
välillä 1.8 km:llä. Matkan lyheneminen ja lii- - 
kenteen siirtyminen nopeammalle reitille merkitsee 
4.5 min aikasäästöä/ajoneuvo. 
Kevytliikenteen väylien ansiosta matka Tuppuralan 
alueelta keskustaan on lyhentynyt 0,7 km. Marras-
kuisen laskennan mukaan klo 7.30-9.30 ja 
14.30-16.30 ohikulkutien viereistä kevytliikenteen 
väylää käytti keskustan ja Tuppuralan välillä 600 
polkupyöräi lijää.Kevytli ikenteen 	vaihtelumuotojen 
perusteella voidaan arvioida, 	että ohikulkutien 
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1. LAPPEENRANTA - KUOPIO 
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1. JYVÄSKYLÄ - KUOPIO 
k.ek. ahIk. 
Ae -0,6 -0,2 
Me -0.3 -0,1 
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km 
As AIkasstö min/auto 
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o Ek. K.skustsrsitti Ja KVL-85 liman ohlkuikutist 
• Jk. K.skustarelttl Ja KVL-85, ohikuikutis totsutsttu 
Joh Ohikuikuti. Ja KVL-85 
Kuva 2.3-4 
Läpikulkuliikenteen reittien pituudet, ajoajat, aika- ja 
matkasäästöt sekä liikennemäärät (KVL-85) 
2.4 	Li ikenneturvalli suus 
Mikkelin 	kaupungin 	alueella 	tapahtui 	vuosina 
1977-1982 keskimäärin 120 onnettomuutta vuosit-
tain. Näistä noin kolmannes oli onnettomuuksia, 
joissa kevytliikenne oli osallisena, kuva 2.4-1. 
Vuonna 1983 onnettomuuksien määrä lähes kolminker-
taistui aikaisempiin vuosiin nähden. Muutos aiheu-
tuu siitä, että vuodesta 1983 poliisi on ilmoitta-
nut sisäasiainministeriön ohjeen mukaisesti kaikki 
tietoon saamansa onnettomuudet, myös osapuolien 
keskenään sopimat onnettomuudet. 
Vakuutusyhtiöidefl korvaamia onnettomuuksia tapah-
tui Mikkelin kaupungin alueella vuosina 1980-82 
noin 800 vuosittain. Määrä oli sama myös vuonna 
1983. Vakuutusyhtiöiden korvaamien onnettomuuksien 
määrä on noin 2.5-kertainen poliisin ilmoittamiin 
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Kuva 2.4-1 OnnettomuUsmääräfl kehitys Mikkelissä (poliisin 
ilmoittamat onnettomuudet) 
Suurimmat muutokset poliisin ilmoittamien onnet-
toniuuksien määrässä ovat tapahtuneet peräänajo-on-
nettomuuksien ja risteysonnettomuuksien kohdalla, 
kuva 2.4-2. Peräänajo-onnettomuuksiefl määrä oli 
vuosina 1983-84 noin nelinkertainen alempiin vuo-
siin verrattuna. Risteämisonnettomuuksien määrä 
oli noin kolminkertainen. Kevytliikenteefl onnetto-
muuksien määrä (jalankulkijat, polkupyöräilijät ja 
mopoilijat) oli vuosina 1983-84 noin 1.5- kertai-
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Kuva 2.4-2 Poliisin ilmoittan'ien onnettomuuksien määrä on-
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Ohikulkutien välittömällä vaikutusalueella onnet- 
tomuusmäärän muutos oli pienempi kuin niillä alu- 
eilla, joihin ohikulkutiellä ei 	katsottu olevan 
vaikutusta. Peräänajo-onnettomuukSien määrä li-
sääntyi keskustassa ohikulkutien vaikutusalueella 
lähes yhtä paljon kuin muulla keskusta-alueella. 
JalankulkuonnettomuUksiefl määrä lisääntyi ohikul-
kutien vaikutusalueella keskustassa enemmän kuin 
muualla keskustan alueella. Muiden onnettomuus- 
tyyppien lisäys muilla alueilla on ollut kaksin-
kertainen ohikulkutien vaikutusalueen lisäykseen 
nähden, kuva 2.4-3. Mikkelin kaupungin onnetto-
muuksista hieman yli puolet on tapahtunut sup-
pealla keskusta-alueella (kaupunginosat 1, 2 ja 
4). 
Kuva 2.4-3 Onnettomuusmääräfl tyypittäiset "kasvukertoimet 
vuosista 1979-81 vuosiin 1983-84 ohikulkutien 
vaikutusalueella ja muilla alueilla (ohikul-
kutien 1 vaihe toteutettu v. 1982 tilastoin-
timuutos v. 1983) 
Verrattaessa ohikulkutien ensimmäisen toteutus- 
vaiheen 	vaikutusaluetta 	(Lähemäki) 	muihin 	
kes- 
kustan ulkopuolisiin alueisiin ovat vastaavat 
kasvukerroinerot 34% ja 52%. Kun otetaan onnet-
tomuuksien lukumäärät eri alueilla huomioon, on 
ohikulkutien vaikutusalueella onnettomuuksien ko-
konaismäärän lisäys ollut 25 % pienempi kuin 
niillä alueilla, mihin ohikulkutiellä ei ole vai-
kutusta 
KESKUSTA-ALUE 	KESKUSTAN ULKO- 
PUOLINEN ALUE 
Kuva 2.4-4 Onnettomuuksien kasvukerroinerot" onnettomuuksi-
en vakavuuden mukaan ohikulkutien vaikutusalueel-
la ja muulla alueella (ohikulkutien 1 vaihe toteu-
tettu v. 1982, tilastointimuutos v. 1983) 
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Sekä henkilövahinkoOn johtaneiden onnettomuuksien 
että omaisuusvahinkoon johtaneiden onnettomuuksien 
määrän lisäys sillä keskusta-alueella, mihin ohi-
kulkutie vaikuttaa on ollut hieman pienempi kuin 
keskustan muilla alueilla, kuva 2.4-4. Ohikul- 
kutien vaikutusalueella henkildvahinko-oflnettO -
muuksien lisäys on 17% ja omaisuusvahinkoon joh-
taneiden onnettomuuksien 27% pienempi kuin niillä 
alueilla, mihin ohikulkutiellä ei ole vaikutusta. 
Keskustan ulkopuolisilla alueilla erot ovat suu-
remmat 
Kasvukerroinerojen perusteella voidaan arvioida, 
että Mikkelissä olisi tapahtunut 50-60 onnetto-
muutta vuodessa enemmän, jos ohikulkutietä ei 
olisi rakennettu. Vuoden 1984 kokonaisonflettomUUs 
määrä olisi siten n. 400 kpl, kun se todellisuu-
dessa oli 344. Ohikulkutien vaikutuksesta voidaan 
arvioida siten vältetyn 14 % koko onnettomuus- 
määrästä. Tämä prosenttiosuus vastaa ohikulkutien 
ensimmäisen toteuttamisvaiheen ansiosta keskustan 
etel ä-pohjoissuuntaisilta pääkaduilta vähentyneer 
liikenteen osuutta, kuva 2.2-2. 
100 
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OHIKULUN TOTEUTTAMINEN 1. valh. 	 2. valh. 
Kuva 2.4-5 Ohikulkutien vaikutus Mikkelin onnettomuusmääriin 
2.5 Ympäristövaikutukset 
Melu 
Ohikulkutien vaikutuksia melutasoon mitattiin en-
nen- jälkeen- tutkimuksilla. Mittauspisteitä oli 
sisääntuloteillä, keskustassa sekä ohikulkutien 
alueella. 
Suurimmat muutokset tapahtuivat Kuopion suunnalla. 
Aiemmalla sisääntulotiellä, Juvantiellä vuorokau-
den melutaso pieneni 7 dB(A) liikennemäärän vä-
hentyessä noin puoleen. Ohikulkutien vaiku-
tusalueella vuorokauden melutaso kasvoi 9 dB(A), 
kuva 2.5-1. Landen suunnalla ohikulkutien vai-
kutukset melutason muutokseen ovat hieman pie-
nemmät. Melutaso on ohikulkutien vaikutusalueella 
kasvanut 3 dB(A). 
Melutaso kummallakin ohikulkutien suunnalla noin 
40 m ohikulkutien keskilinjasta on 57-58 dB(A). 
Tämä on hieman enemmän kuin Lääninhallituksen 
asettama ohjeellinen arvo 55 dB(A). Molemmilla 
suunnilla on kuitenkin alemmilla läpikulkulii- 
kenteen käyttämillä teillä päästy ohikulkutien 
toteuttamisen jälkeen 55 - 56 dB(A) melutasoihin, 
kun se ennen ohikulkutien toteuttamista oli yli 60 
dB(A). 
Keskusta-alueella 	liikenteen 	kasvu 	on 	osittain 
kompensoinut ohikulkutielle siirtynyttä liikennet-
tä. Tämän johdosta melutaso on pienentynyt Porras-
salmenkadulla ainoastaan 2 dB(A) ja Maaherranka-
dulla 1 dB(P). 
Ilman laatu 
Ilmatieteen 	laitoksen 	toimesta 	selvitettiin 
liikenteessä tapahtuneiden muutosten vaikutusta 
ilman laatuun määrittämällä liikenneperäisten hii-
limonoksidin ja lyijyn pitoisuuksien muutokset ym-
päristössä mittausten ja leviämislaskelmien avul-
1 a. 
Mittaukset 	suoritti 	Ilmatieteen 	laitos 	vuosien 
1982 ja 1983 vaihteessa ennen ohikulkutien toteut-
tamista ja sen jälkeen kaupungin keskustassa, 
Kirkkopuistossa ja ohikulkutien varrella, Tuppu-
ral assa 
Leijuma- ja lyijypitoisuudet vaihtelivat mittaus- 
jakson aikana varsin huomattavasti. Ohikulkutien 
käyttöönoton aiheuttamista muutoksista ilman laa-
tuun ei ole esitettävissä tarkkoja numeroarvoja, 
koska pitoisuuksien vuodenaikaisvaihtelun tai mah-
dollisten satunnaisten päästöjen vaikutusta mit-
tausjakson aikana ei voitu ottaa huomioon. 
16 
Liikennemäärä Mikkelissä on kasvanut vuosittain 
noin 4 %. Mikäli onnettomuusmäärän kasvu noudat-
taisi liikennemäärän kasvua olisi vuonna 1984 pi -
tänyt tapahtua vuosien 1979-81 onnettomuusmäärän 
perusteella noin 430 onnettomuutta. Todellinen 
onnettomuusntäärä oli noin 340. Mikäli ohikulku-
tietä ei olisi tehty, olisi onnettomuusmäärä ollut 
noin 400 onnettomuutta. Siten muiden toimenpitei-
den vaikutukseksi jää noin 30 vältettyä onnetto-
muutta eli 7 % onnettomuuksien kokonaismäärästä. 
Noin kolmasosa tästä vähenemästä selittyy vuosina 
1982-83 toteutetuissa liikennevalojärjestelyi ssä, 
osa kaupungin eri puolilla toteutetuissa pienissä 
1 i ikenteenohjaus- ym. järjestelyi ssä. 
0nnettoøuuksien kokonaismäärien perusteella voi-
daan arvioida ohikulkutien vaikutukset myöntei-
siksi, samoin kuin turvallisuuskehitys koko kau-
pungin alueella. Henkilövahinko-onnettomuuksien 
määrä on kuitenkin keskustassa lisääntynyt läpi- 
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kulkuliikenteen käyttämillä kaduilla. Lisäys ai-
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Leijumapitoisuus oli Kirkkopuistossa ennen ohikul-
kutien toteuttamista 87 pg /m3 ja ohikulkutien to-
teuttamisen jälkeen 49 pg /m3. Tuppuralassa ohi-
kulkutien vaikutusalueella vastaavat leijumapitoi-
suudet olivat pitkäaikaiskeskiarvoltaaa ennen ohi-
kulkutien toteuttamista 36 ja toteuttamisen jäl- - 
keen 26 pglm3. Leijumapitoisuudet auttavat sel- - 
västi valtioneuvoston antaman raja-arvon 60 ig /;n3 
keskustaa lukuunottamatta ennen ohikulkutien to-
teuttami sta. 
Leijuman lyijylle ei Suomessa ole määrätty enim-
mäispitoisuuksia. Japanissa käytetetään vuorokau-
sikeskiarvon enimmäisarvona 1.5 py  /m3. Mittaus- 
pisteissä lyijypitoisuudet alittavat selvästi 
em.ohjearvon. Keskustassa Kirkkopuistossa lyijypi- - 
toisuus pysyi ohikulkutien toteuttamisen jälkeen 
samana kuin mitä se oli ennen ohikulkutien toteut-
tamista eli noin 0,25 pg /m3. Tuppuralassa sen 
sijaan lyijypitoisuus kasvoi 1.6-kertaiseksi 
ohikulkutien toteuttamista edeltäneeseen ajanjak-
soon verrattuna, eli arvosta 0.065 py /m3 arvoon 
0.104 pglm3. 
Liikenteen ilmaan aiheuttaman kuormituksen vähene-
minen Kirkkopuistossa ei tullut leijuma-ja lyijy-
pitoisuuksina yksiselitteisesti selville. Lyijypi-
toisuus pysyi suunnilleen ennallaan leijumapitoi-
suuden pudotessa lähes puolella. Leijumapitoisuus 
laski ilmeisesti meteorologisista syistä tutkimus- 
jakson aikana Tuppuralassa ohikulkutien vaikutus-
alueella kun lyijypitoisuus samanaikaisesti nousi 
l,6-kertaiseksi. Muutosten suuruutta ei voida käy-
tettävissä olleiden tietojen perusteella ilmoittaa 
prosenttiosuuksina tai pitoisuuksina, koska 
vuodenaikojen, nieteorologisten tekijöiden ja 
mandollisten satunnaisten päästöjen vaikutusta ei 
ole voitu ottaa huomioon. 
Lasketut 	hiilirnonoksidipitoisuudet 	jäivät 	sekä 
tunnin että 8 tunnin 	arvoiltaan 	selvästi 	alle 
enimmäi sohjearvojen. Korkeimmat tuntipitoisuudet 
olivat laskelmien mukaan 10 mg/m3, kun enimmäis-
ohjearvo on 30 nig/m3. Korkeimmat 8 tunnin arvot 
olivat 6 rng/m3 vastaavan enimmäisohjearvon ollessa 
10 rng/m3. 
Mikkelin 	ohikulkutie 	on 	alentanut 	laskelmien 
mukaan hiilimonoksidipitoisuuksia keskimäärin 0,4 
mg/m3 ja suurimmillaan 1,0 nig/m3 eli 10 % maksi-
miarvosta. 8 tunnin pitoisuuksille vastaavat arvot 
ovat 0,4 ja 0,8 mg/m3. 
dB(A) 
-3 
Kuva 2.5-1 Melutasojen muutokset 
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OHIKULKUTIEN LI IKENNETALOUDELLINEN ARVIOINTI 
Ohikulkutien taloudelliset vaikutukset voidaan ja-
kaa välillisiin ja välittömiin vaikutuksiin. Va-
lilliset vaikutukset ilmenevät pidemmän aikavälin 
kuluessa ohikulkutien rakentamisen jälkeen. Täl-
laisia ovat mm. vaikutukset lähialueen elinkeino-
elämän sekä yhdyskunnan yleiseen kehitykseen. 
Välittömiä vaikutuksia ovat rakentamis- ja kunnos-
sapitokustannukset sekä ajokustannusten muutokset. 
Tässä tutkimuksessa on keskitytty välittömien vai- - 
kutusten 	selvittämiseen, 	ohikulkutien 	liikenne- 
taloudelliseen arviointiin. 
Rakentami skustannuk set 
Ohikulkutien kanden ensimmäisen vaiheen rakenta-
miskustannukset ovat noin 130 Mmk (tr-indeksi 
147). Tästä summasta on kaupungin osuus runsas 20 
Mmk ja tie- ja vesirakennuslaitoksen osuus noin 
110 Mmk. 
Onnettoniuuskustannussäästöt on laskettu vuosijak-
sojen 1979-81 ja 1983-84 välillä tapahtuneen on-
nettomuusmäärämuutoksen perusteella. Tämän muutok-
sen perusteella on arvioitu, että ellei ohikulku-
tietä olisi toteutettu, olisi vuotuinen onnetto-
muusmäärä ollut 20-25 % suurempi. Yhden onnetto-
muuden kustannukset ovat onnettomuuden seurausvai-
kutukset huomioon ottaen keskimäärin 0.1 Mmk. 
Tämän mukaisesti vuotuiset onnettomuuskustannus-
säästöt ovat noin 9.3 Mmk/v. Tämä on yli 50% ajo-
kustanriussäästöjen koko summasta, kuva 3-1. 
Ajoneuvokustannussäästöt 	on 	laskettu 	erikseen 
kevytliikenteelle, kaupungin sisäiselle autolii-
kenteelle, alkavalle ja päättyvälle ulkoiselle 
liikenteelle sekä kauttakulkuliikenteelle. Säästöt 
on laskettu ottaen huomioon eri reittien nopeudet 
sekä liikenteen sijoittuminen ohikulkutielle ja 
keskustan läpi kulkeville kaduille. Suurimman osan 
sekä ajoneuvo- että aikakustannussäästöistä muo-
dostavat ohikulkutiestä sisäiselle liikenteelle 
syntyvät säästöt. Tämä säästö aiheutuu matkan 
lyhenemisestä Tuppuralan alueelta keskustaan 1.8 
km:lla. Sisäisen liikenteen säästöjen osuus on 
ajoneuvokustannussäästöistä 70 % (kuva 3) ja aika- 
kustannussäästöistä noin 50 % (kuva 2). 
Kauttakulkuliikenteen säästöt ovat noin 20 % ajo-
neuvokustannussäästöistä ja 30 % aikakustannus-
säästöistä. Kauttakulkuliikenteen säästöjen pieni 
osuus erityisesti ajoneuvokustannussäästöistä se-
littyy sillä, että ohikulkutie vielä toisessa vai- - 
heessa on keskeneräinen. Tämä keskeneräisyys Lah-
den suunnalla sekä eritasoliittymistä aiheutuva 
matkan piteneminen aiheuttavat sen, että Lappeen-
ranta- Kuopio- suuntaa lukuunottamatta lähes kai- - 
killa muilla läpikulkuliikenteen reiteillä matka 
ohikulkutien kautta tulee pidenirnäksi kuin keskus-
tan läpi. Tällöin väljenipien liikennöimisolosuhte-
iden ansiosta saavutettava polttoaineen kulutuksen 
pieneminen kompensoituu matkan pitenemisestä ai-
heutuvaan kustannuslisään. 
Kunnossapitokustannukset 
Ohikulkutien toteuttaminen on lisännyt kaupunki- 
alueen tieverkon pituutta noin 7 km, josta 2 km on 
4-kaistaista. Eritasoliittymät ja kevytliikenteen 
väylät mukaanlukien on vuotuinen kunnossapitokus-
tannus lisääntynyt noin 0.8 Mmk. 
Ajokustannussäästöt 
Ajokustannussäästit on laskettu luvuissa 2.2. ja 
2.3 esitettyjen liikennevirtamuutosten sekä luvus-
sa 2.4 esitetyn 11 ikenneturval 1 i suusti 1 anteen 
muutoksen perusteella. Ajokustannussäästöt on las-
kettu käyttäen tie- ja vesirakennushallituksen 
"Ajokustannukset 1985 mukaisia yksikköhintoja. 
Ajoneuvo- ja aikakustannussäästöt on laskettu ver-
taamalla ohikulkutien toisen toteuttamisvaiheen 
mukaisen tieverkon liikennemääriä tilanteeseen, 
jossa vuoden 1985 mukainen liikenne olisi tie-
verkolla ilman ohikulkutietä. 
0hkuIkutIsn toteuttamiskustannukset 130 Mmk 
(tr-Indekil 147) 
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Ohikulkutien yhteydessa toteutetuilla kevytlii-
kenteen väylillä on erittäin suuri merkitys Tuppu-
ralan alueen asukkaille. Ohikulkutien ansiosta 
matka keskustaan lyhenee 0.7 km ja aika 2min/pp. 
Aika- ja ajoneuvokustannussäästöistä kevytliiken-
teen säästöjen osuus on ainoastaan 3%, mutta las-
kentojen mukaan matkan lyheneminen ja nopeutuniinen 
koskettaa 1000 pyöräilijää/vrk. 
Ulkoisen liikenteen eli kauttakulkuliikenteen ja 
alkavan ja päättyvän liikenteen aika- ja ajoneuvo- 
kustannussäästöistä on raskaan liikenteen osuus 
noin 35 %. Liikennemäärästä raskaan liikenteenteen 
osuus oli suunnasta riippuen keskimäärin 20-26 %. 
Ohi kul kutien kannattavuus 
Ohikulkutien 	kannattavuutta 	voidaan 	karkeasti 
arvioida ensimmäisen vuoden tuottoasteen perus-
teella. Ohikulkutiellä saavutetut säästöt kunnos-
sapitokustannusten lisäys lukuunottaen ovat vuo-
dessa noin 15,5 Mmk. Tämä on 11,9 % ohikulkutien 
ja siihen liittyvien järjestelyjen toteuttamis-
kustannuksista. 
Mikäli ohikulkutie olisi toteutettu pelkästään ui- - 
koista liikennettä palvelevana, niin että Tuppura-
lan ramppeja ei olisi rakennettu, olisivat vuo-
tuiset säästöt noin 11 Mmk eli noin 10 % niistä 
toteuttamiskustannuksista, jotka olisi tarvittu 
pelkästään ulkoista liikennettä palvelevan ohikul-
kutien toteuttamiseen. 
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JOHTOPÄÄTÖKSET 
Mikkelin 	kaupunkialueen 	läpikulkevan 	liikenteen 
osuus on kaikilla sisääntuloteillä noin 20% koko- 
nai si iikennemäärästä. Suurimmat 1 äpikul kul 1 iken-
teen virrat ovat Landen ja Kuopion (1000 au-
toa/vrk) ja Lappeenrannan ja Kuopion (750 au-
toa/vrk) suuntien välillä. Keskustan etelä-poh-
joissuuntaisten läpikulkuliikenteen katujen lii-
kennemäärästä oli läpikulkuliikenteen osuus ennen 
ohikulkutien toteuttamista 6%. 
Vuonna 1984 valmistunut ohikulkutien toinen vaihe 
yhdistaä vilkkaimmat läpikulkuliikenteen suunnat 
Landen, Lappeenrannan ja Kuopion suunnat. Ohikul-
kutielle on siirtynyt Landen suunnan liikenteesta 
30 % ja Kuopion suunnan liikenteestä runsas 50 %. 
Kuopion suunnalla ohikulkutielle siirtyneen lii- - 
kenteen osuus on ulkomaisten tutkimusten arvoja 
suurempi. Tämä aiheutunee siitä, että Kuopion 
suunta kytkeytyy erittäin hyvin kaupungin keskus-
tan katuverkkoon. 
Kaupungin keskustan katuverkon järjestelyt ovat 
tutkimuksen aikana olleet keskeneräisiä. Yhteyden 
valmistuminen Aseman eritasoliittymästä Vilhonka-
dun kautta keskustaan tulee todennäköisesti edel- - 
leen siirtämään kaupunkiin päättyvää ja kauttakul- - 
kul 1 ikennettä Juvantiel tä ohikulkutiel le. 
Ohikulkutien vaikutuksesta raskas liikenne väheni 
keskustan etelä-pohjoissuuntaisi lta läpi kulkulii-
kenteen väyliltä 50 %. Kokonaisliikennemäärä vas-
taavilla kaduilla pieneni 22%. 
Ohikulkutien ensimmäisen vaiheen toteuttamisvuonna 
muuttui poliisin onnettomuuksien ilmoittamismenet-
tely. Tämän johdosta onnettomuuksien kokonaismäärä 
lähes kolminkertaistui aikaisempiin vuosiin näh-
den. Aluekohtaisten vertailujen perusteellä pää-
dyttiin siihen, että ohikulkutien vaikutuksesta 
pystyttiin välttämään noin 23 % koko kaupungin 
onnettomuusmäärästä. Tämä vastaa kutakuinkin kes-
kustan katuverkon liikennemäärän vähenemää. 
Liikennemäärän ja erityisesti raskaan liikenteen 
vähenemisen ansiosta on melutaso pienentynyt 
aiemmilla läpikulkuliikenteen käyttämillä väylillä 
Juvantiellä ja Otavankadulla 4-7 dB(A) ollen tällä 
hetkellä lääkintöhallituksen asettaman enimmäis-
arvon 55 dB(A) tasoa. Ohikulkutien vaikutusalu-
eella melutaso on luonnollisesti noussut. Mittaus-
ten perusteella melun torjuntatoimenpiteet eivät 
kuitenkaan ole tarpeellisia, sillä suurimmillaan 
melutaso on noin 58 dB(A) Launialan alueella 
ohikul kutien väl ittdmässä tuntumassa. 
Vaikka Mikkelin ohikulkutie on maastosta johtuen 
jouduttu rakentamaan erittäin lähelle keskustaa ja 
osittain taajaman läpi, ei se aiheuta maankäytölle 
ympäristö- tai estehaittoja. Päinvastoin ohikulku-
tien rakentaminen kaupungin rakenteeseen tukeutuen 
tekee ohikulkutiestä erittäin kannattavan, jota se 
kauempaa taajamaalueen kiertävänä ei olisi. Mikke-
lin ohikulkutie - jos ohikulkutiestä yleensä Mik-
kelin kohdalla voidaan puhua - on esimerkki siitä 
kuinka pitkämatkaisen ja paikallisen liikenteen 
tarpeet pystytään riittävällä koordinoinnilla ja 
kevytliikenteen erottelulla yhtäaikaisesti hoita-
maan. 
Sisääntulon parantuininen Aseman liittymästä kes-
kustaan vuoden 1986 aikana tulee lisäämään kes-
kustaan tätä kautta suuntautuvaa liikennettä. Tämä 
tuo mukanaan muutoksia totuttuihin ajoreitteihin 
ja antaa mandollisuudet keskustan liikenneuudis-
tukseen, mm. keskustan kauppakadun, Porrassalmen-
kadun uudelleenjärjestelyt. 
